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Esta tosca y pesada carreta, con sus bastas ruedas de anchísimas llantas, nos da idea de la deses- 
perante lentitud, y de la incomodidad que debían padecer los viajeros cuando la industria de la carrocería 
distaba mucho de haber alcanzado los perfeccionamientos de construcción a que se llegó en época posterior. 
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Aquí pueden ver nuestros lectores el primer ómnibus que circuló por Lond 
de haber sido ideados por el célebre matemático y filósofo Pascal. Este vehículo representa un grandísimo 
adelanto sobre el precedente, y para cortos trayectos era tan cómodo como los tranvías arrastrados por 
caballos o mulos, que aun hoy se usan en muchas ciudades. 
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Compárese el magnífico aspecto de nuestros trenes de lujo actuales, con el que ofrece este tren, el primero 
que rodó en Inglaterra, con un jinete delante, que iba provisto de una bandera para avisar el peligro; y se 


podrá apreciar el progreso alcanzado en este punto. 
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COCHE AUTOMÓVIL A VAPOR, USADO HACE MÁS DE OCHENTA AÑUS 


e debemos saber 


de 


CÓMO VIAJABAN NUESTROS 
ANTEPASADOS 


ES antiguos orientales y egipcios 

usaron carros de dos y de cuatro 
ruedas para pasear y para la guerra, así 
como también para ciertas festividades, 
diversiones y ceremonias públicas; mas 
para los grandes viajes se empleaban 
preferentemente el caballo y el camello. 
Del oriente tomaron griegos y romanos 
el uso del carro y de la litera; y en 
Roma, según Suetonio, los hubo de 
alquiler para trasladarse de un punto a 
otro de la capital del Imperio. Durante 
casi toda la Edad Media apenas se cono- 
ció el coche; y, aunque los transportes 
de materiales pesados se hicieron, como 
en épocas anteriores, en carros, para 
viajar, se valía el pueblo del asno o 
el mulo; los señores, de caballos, y las 
damas y eclesiásticos, de literas, mulas 
y palafrenes; costumbre que persistió 
hasta bien entrada la Edad Moderna, 
no obstante ser las carrozas de uso fre- 
cuente y general. Sin embargo, en el 
siglo XIV hallamos los coches llamados 
bambaleantes, para las damas; y ese 
vehículo perfeccionó lentamente su me- 
canismo, hasta llegar, en el siglo XVI, al 
coche de suspensión. En 1605 empiezan 
a verse en Londres los primeros cabriolés 
(cabs) de alquiler; y la primera parada 
de coches estuvo en el sitio donde hoy 
se alza la iglesia de Santa María. A 
mediados del siglo XVII se estableció en 
París el servicio de carrozas públicas, 


que tenían señaladas sus paradas y 
tarifas correspondientes. No mucho 
después se generalizó esta costumbre, 
llegando a ser célebres las carrozas de 
Bruselas por su solidez, las alemanas por 
su ligereza, y las inglesas por su elegan- 
cia y comodidad. 


> VIAJES EN « DILIGENCIAS » 


Mal conservadas, pero seguras, las 
carreteras construídas por los romanos 
en la Europa Occidental no tuvieron 
servicios regulares hasta el siglo XV, 
en que se instituyó el correo por caballos, 
o postas, reservado al principio para el 
transporte de despachos y de agentes 
del Estado. Posteriormente fueron ad- 
mitidos también los particulares a 
servirse de él; las paradas establecidas 
en las carreteras alcanzaron una vida 
activa, y a sus lados se alinearon 
numerosas posadas y mesones. Muchas 
aldeas europeas que constan de uná 
larga calle, formada a lo largo de la 
carretera, no son en su origen más que 
antiguas paradas. 

No tardaron en aparecer los coches 
diligencias. 

En 1647 existía un servicio de coches 
públicos o de posta, entre París y 43 ciu- 
dades francesas. Las grandes ciudades 
se hallaban servidas por carrozas, que, 
en 1692, salían dos veces por semana 
para Dijón, y recorrían el trayecto en 8 
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días en invierno y en 7 días en verano. 
Otras ciudades se contentaban con 
carretas, «una carreta cubierta de tela, 
donde llueve », escribe de Boislisle, « y 
con no ser este carruaje ni decoroso ni 
cómodo, son muchas las personas que lo 
soportan ». : 

Los viajes eran lentos, incómodos y 
fatigosos; los gastós de posada doblaban 
los ya muy elevados del transporte. 
En algunos países no se viajaba en las 


diligencias durante la noche, porque 
ciertás carreteras eran poco seguras 
por las condiciones del terreno quebrado 
o por hallarse infestadas de bandidos 
que a mansalva despojaban a los via- 
jeros; y también porque algunas ciu- 
dades cerraban sus puertas después de 
puesto el sol, 

Las turgotinas o coches de posta, Mama- 
dos así por haber sido puestos en cir- 


culación por Turgot, célebre economista - 


y político francés, fueron los primeros 
vehículos que viajaron noche y día. 
Desde entonces se logró ir por primera 


UNA DILIGENCIA DE HACE CIEN AÑOS, CARGADA DE VIAJEROS Y EQUIPAJES 


vez de París a Burdeos en 6 dias, siendo 
antes la duración de este trayecto casi 
el doble; pero la velocidad media, con 
motivo de las paradas, no excedía de 4 
kilómetros por hora. 

En Alemania, una distancia de 150 
kilómetros, exigía tres y aun cuatro 
días de viaje. En Julio de 1750, el 
poeta Klopstock, en una diligencia de 
cuatro caballos, fué de Magdeburgo a 
Halberstadt en 6 horas, esto es, con una 
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velocidad de 7) kilómetros por hora. 
Aunque tan menguada rapidez hoy 
nos parezca insoportable y ridícula, 
entonces se consideró extraordinaria. 
Las lluvias de primavera y de otoño 
hacían a veces imposibles los viajes y, 
por este motivo, en 1764, la delegación 
hanoveriana tuvo gran trabajo en poder 
llegar a Francfort para la cororación del 
emperador. 

En Inglaterra, donde las comunica- 
ciones con Escocia eran, como hoy, de 
las más rápidas, en 1763 se necesitaban 
de 12 a 14 días para ir de Londres a 
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Coche de tercera clase de los primeros trenes. 
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Edimburgo, y no había más que una 
salida al mes. Por lo que hace a la 
circulación intraurbana, los ómnibus 
no aparecieron en Londres hasta mu- 
cho después de haberse conocido en 
París; y en ambas capitales tuvieron 
una época de gran florecimiento, que 
se prolongó hasta que se establecieron 
los auto-ómnibus, tranvías y metropo- 
litanos. : 

A pesar de lo dicho sobre la lentitud 
y graves incomodidades que ofrecía la 
comunicación entre ciudad y ciudad, 
sería injusto desconocer las mejoras que 
se introdujeron posteriormente en la 
circulación por carretera en coches de 
posta o diligencias, antes que se esta- 
blecieran las grandes líneas férreas. 

Napoleón mandó construir en los 
Alpes carreteras empedradas, de rampas 
sabiamente calculadas, y más tarde se 
hizo otro tanto en los cantones suizos 
y en Austria. El camino « de España a 
Italia » por el collado de 1Argentiere, 
los del Monte Cenis (1810), del Simplón 
(1806), del San Gotardo (1830), del 
Stelvio (1825) y otros, son de aquella 
época. 

La velocidad en los viajes había 
aumentado mucho. Sin deducir las 
paradas, de 4,3 kilómetros que se 
recorrían por hora, en 1814, se llegó a 
6,5 en 1870, y a 9,5 en 1847; por último, 
las mensajerías transportaban a sus 
viajeros, en las carreteras mejor ser- 
vidas, a razón de 12 kilómetros por 
hora. 

Hoy día, las diligencias, notable- 
mente disminuidas por la implantación 
de las vías férreas, conservan aún su 
verdadero valor. En muchos casos 
suplen a los ferrocarriles, cuando la cons- 
trucción de éstos sería demasiado difícil 
O poco remuneradora; porque los cami- 
nos por donde aquéllas viajan pueden 
tener fuertes declives, mayores que los 
de las vías férreas. Verdad es que éstas 
han reducido la actividad de las dili- 
gencias que transitan por carreteras 
paralelas, pero en cambio han estimu- 
lado la de las de carretera secundaria, 
que de una parte y otra les llevan via- 
jeros y mercancías. 


ES FERROCARRILES 


A fines de 1830 no había ferrocarriles 
más que en Inglaterra, Francia y los 
Estados Unidos. En 1860 los hallamos 
ya en toda Europa, excepto en Grecia 
y en Serbia. Había una gran red en los 
Estados Unidos, líneas en el Canadá, 
las Antillas, América del Sur, Egipto, 
India, Turquía asiática y Australia, 

Hoy el conjunto de los ferrocarriles 
del mundo pasa de 980.000 kilómetros, 
veinte veces la longitud del ecuador. 

Digamos algo sobre los principios de 
los ferrocarriles. La tracción sobre rieles 
es anterior a los ferrocarriles propia- 
mente dichos. Como ya se ha hecho 
constar en otro lugar de esta sobra, 
esta tracción se practicaba muy a 
menudo en las galerías de ciertas ex- 
plotaciones mineras, donde con rieles 
de madera, salientes, o en surco, 
hombres y caballos empujaban y re- 
molcaban carros pesados. Por otra 
parte, la máquina de vapor existía ya a 
fines del siglo XVIII, y Watt había re- 
velado una parte de los servicios que 
podía prestar. Bastaba que la máquina, 
de fija que era, pudiera moverse a sí 
misma sobre rieles, para que existiese 
la locomotora. 

En 1880, Outram imaginó rieles de 
hierro, apoyados en losas de piedra. 
Estos caminos fueron llamados Outram's 
ways, y, por abreviación, ¿ramways 
(tranvías). 

En 1814, Trevithick introdujo en la 
máquina de vapor una modificación, 
gracias a la cual pudo marchar sobre 
rieles a razón de 7 a 8 kilómetros por 
hora. En 1825, George Stéphenson lanzó 
una máquina de tipo nuevo por el cami- 
no de hierro de Stockton a Dárlington, 
cerca de Newcastle, que acababa de 
ser terminado; y en esta misma obra 
damos un interesante artículo sobre los 
primeros ferrocarriles. En 1828 se 
abrió en Francia la línea de Saint 
Etienne a Andrezieux. En 1828 se 
inauguró el ferrocarril de Budweis a 
Kerschbaum (Bohemia). Pero se em- 
plearon sobre todo, o exclusivamente, 
caballos para remolcar los vehículos 
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Inauguración del ferrocarril de Glasgow y Garnkirk, e 


Cosas que debemos saber 


por aquellos líneas férreas, por estar 
especialmente dedicadas al transporte 
de mercancías, para las cuales resultaba 
una economía muy apreciable, cual- 
quiera que fuese el agente de tracción, 
animal o mecánico. 


La locomotora no triunfó hasta 1830, 


gracias al empleo de la caldera tubular, 
cuya idea se debe a Seguín, en Francia, 
pero que Stéphenson adoptó para su 
Cohete, locomotora presentada por él 
en las pruebas de la línea de Liverpool 
a Mánchester. La locomotora de Sté- 
phenson remolcó el tren de inauguración 
a la velocidad de 24 kiló- 
metros por hora, veloci- 
dad que pronto fué 
superada. Entonces se 
vió que en adelante 
se abreviaría mucho con 
las locomotoras la dura- 
ción de los recorridos. 
Multiplicáronse, con el 
correr de los años, las 
redes férreas en todos l 
los países. 

En los Estados Unidos la progresión 
ds la red ha sido tan rápida y continua, 
que hoy día excede en cerca de 100.000 
kilómetros en longitud a todos los ferro- 
carriles de Europa.- 

La Argentina posee cerca de 43.000 
kilómetros de vías férreas, muchas de 
las cuales pueden competir con las 
mejores del mundo. 

La India tuvo su primer ferrocarril 


Seis dedos 


Coches de lujo usados antiguamente. 


Uno de los primeros coches de alquiler. 


en 1854; el Japón en 1872. En Australia 
hizo su aparición en 1855; en la Repú- 
blica Argentina en 1857. El túnel de San 
Gotardo se abrió el 1? de Junio de 1882. 
El ferrocarril transiberiano se terminó 
en 1902 y empezó a ser utilizado en 1903 


por el correo francés, para el transporte 


de su correspondencia destinada al 
Japón y al norte de la China. 

Pero la línea más extraordinaria del 
mundo y que se eleva a mayor altura, 
es el ferrocarril, de Oroya, en Perú, 
abierta en 1892; en un recorrido de 170 
kilómetros, a partir del nivel del mar, 
a esta línea llega a 4,774 

| metros. Posteriormente 
se ha establecido entre 
¡la Argentina y Chile un 
ferrocarril mucho más 
importante, denominado 
«el transandino », que fué 
inaugurado el 23 de 
¡| Mayo de 1910. 

15 VELOCIDAD DE LOS 

TRENES 

En contraposición a 
la lentitud de la diligencia y del coche 
de posta, pronto llamaron la atención 
los ferrocarriles, por la velocidad que 
las locomotoras permitieron obtener. 

Desde 1858 se podía ir, por ejemplo, 
de París a Marsella, en diez y nueve 
horas y media. Después aumentó la 
potencia de las locomotoras, lo que ha 
permitido aumentar la longitud de los 
trenes, adoptar coches más pesados, y 
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FERROCARRILES ARGENTINOS 


En estas fotografías se ve: 1. Coche especial de la Compañia de Ferrocarriles Buenos Aires-Pacífico.— 
2. Coche Salón para el Presidente de la República Argentina.—3 y 4. Gabinete y alcoba del 
vagón particular del Presidente de la República. — 5. Coche-Comedor del ferrocarril S.—6. Vagón 
para ganado.—7. Alcoba con dos camas.—8. Coche Dormitorio.—9. Vagón de acero para cargar 
trigo y otros cereales.—10. Otra vista de un coche-comedor.—11I y 12. Vagones para 'cargar ganado. 


6449 


Cosas que debemos sabet 


más confortables, y admitir viajeros de 
todas clases en los trenes rápidos. 

La invención de la telegrafía y el 
perfeccionamiento de las señales han 
hecho que se pudiese aumentar la 
velocidad, sin que disminuyera la se- 
guridad. Por último, la adopción de 
una misma anchura para las grandes 
líneas ha hecho posible la organización 
de servicios rápidos internacionales, 
merced a los cuales se recorren largos 
trayectos sin perder tiempo y a veces 
sin cambio de coches. 

En nuestros días es grande la abre- 
viación de las distancias, y muy con- 
siderable la impulsión que esto ha dado 
a los negocios y a los viajes sencilla- 
mente de recreo. París no está ya más 
que a 6 horas y tres cuartos de Londres, 
por Boulogne sur Mer y Folkestone, a 
15 y media de Berlín, 40 de Petrogrado, 
y 61 de Constantinopla. 


Cinco días bastan para ir en ferró- 
carril de Nueva York a San Francisco, 
o de Nueva York a Méjico. En treinta 
y cuatro o treinta y cinco horas se 
llega de Buenos Aires a Santiago de 
Chile. 

Pero el hombre, no contento con estos 


. resultados, idea nuevos y atrevidos 


proyectos, y cualquiera que sea la 
suerte a ellos reservada, es evidente- 
mente cierto que tres cuartos de siglo 
apenas, han bastado a los ferrocarriles 
para cambiar completamente las con- 
diciones de la vida y hasta la faz del 
mundo. 

La rapidez de las comunicaciones 
crecerá todavía mucho más el día, no 
lejano, en que los aeroplanos o globos 
dirigibles puedan aplicarse en grande 
escala al transporte de viajeros, con las 
condiciones de seguridad y confort que 
están en vías de alcanzar: 


Curioso automóvil de vapor, que hacía el servicio de Londres a Birmingham, en 1832. 
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COMOTORA 


En frente, y en el lado en que se sienta el maquinista, se hallan un sin fin de mangos y palancas, grifos 
y tornillos. Cada una de estas piezas tiene su objeto, y si el maquinista las hace funcionar a su 
debido tiempo, puede, a su voluntad, poner en marcha 0 detener el tren, aumentar O disminuir su 
velocidad, frenar o dejar escapar el vapor, alimentar la caldera, hacer sonar el silbato, y dar marcha 
adelante a otrás. Es muy fácil que dentro de poco tiempo el maquinista pueda comunicarse por teléfono 
con las casetas de señales. Un perfecto conocimiento de la locomotora, y una larga experiencia de su 
funcionamiento, son indispensables a todo maquinista, antes de que le sea confiado un puesto tan delicado. 
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